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Pomorski prevozi RO - RO brodovima'

Svoje razmatranje autor pocinje informacijom
da je u maju 1984. godine u Nici odrzana 7. medu-
narodna konferencija o pomorskim prevozima koji
primjenjuju RO-RO sistem, uz sudjelovanje struc-
njaka i posmatrac¢a sa svih strana svijeta. Uspjehu
konterencije je pridonijela i interesantna izlozba koja
je tim povodom bila organizirana. Takvi sastanci za-
interesiranih struénjaka navode na zakljuc¢ak da su
RO-RO prevozi postali vrlo znacajni, kako zbog do
sada steCenih iskustava, tako i zbog uloZenih investi-
cija i perspektiva njihovog razvoja.

Kao $to je poznato, navodi autor, sistemom RO-RO
teret se moze ukrcati — iskrcati s broda horizontalnim
pomicanjima svake jedinice tereta na svojim kota-
¢ima, lu¢kom mehanizacijom u za to opremljenim
terminalima ili pomoc¢u brodskih sredstava u lukama
koje nisu za to dovoljno opremljene.

Odluéno preusmjeravanje RO-RO sistema od onog
za male i srednje udaljenosti na takav koji je nami-
jenjen prekooceanskim prevozima je potakao na ve-
like investicije, kao i na uvodenje novih tehnoloskih
i operativnih rjesenja na brodovima i u lukama, koja
stimuliraju, ali istovremeno i zabrinjavaju sve zain-
teresirane za razvoj i koritenje navedenog sistema.
U nastavku, autor sazeto ali dovoljno razumljivo, na-
vodi neke aspekte takvog razvoja.

KARAKTERISTIKE

U pocetku c¢lanka se navode elementi koji su
favorizirali afirmaciju RO-RO sistema i medu njima
se posebno isti¢u: uspjesno prevozZenje tereta kao naj-
vaznije karike u tom sistemu koji karakterizira vi-
soka produktivnost, mala opasnost osteenja roba,
visoka ekonomicnost, relativno skromne investicije,
minimalna upotreba radne snage i jednostavnost pro-
cedura.

RO-RO se sistem, za razliku od prevoza kontej-
nerskim brodovima, moze jednako efikasno primje-
njivati u lukama s visoko razvijenom tehnologijom
i mehanizacijom za manipulaciju teretom, kao i u
takvima koje su nedovoljno opremljene.

U tom smislu, navode¢i prednost RO-RO sistema,
autor kaze:

— potrebna lucka mehanizacija u odnosu na onu
koju zahtijevaju ostali naéini prevoza minimalna je
te s obzirom da RO-RO brod ukrcava iskrcava
preko pramcéanih i krmenih otvora, za vez je pot-
rebna samo tolika duZina obale koja odgovara S§i-
rini broda;

— luéku mehanizaciju predstavljaju pokretni stro-
jevi, kao §to su vilicari i tegljaéi za vuéu do termi-
nala; u lukama s visokom plimom mogu se postaviti
plutajuce platforme koje se mogu podeSavati, Sto je
sigurno jeftinije od na pr. mosnih dizalica koje su
potrebne za manipulaciju kod kontejnerskih brodova;

— luéka mehanizacija za premjeStanje tereta na
terminalu moZe se upotrebiti i za krcanje — iskrcava-
nje RO-RO brodova, u svim zemljama je viSe-manje
sliéna, relativno je jeftina i sigurna te njeno odrZza-
vanje je jednostavno;
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— lepeza moguc¢nosti RO-RO brodova je vrlo §i-
roka, jer mogu ukrcati bilo koju vrstu tereta (kon-
tejneri, kamioni, automobili, gradevinski i poljopriv-
redni strojevi, paletalizirana roba, polurastresiti ne-
kontejnerizirani tereti);

— zbog posebnog sistema rukovanja krade i oS-
tecenja tereta skoro su iskljuceni;

vrijeme zadrzavanja u lukama je zadovolja-
vajuc¢e skraceno, jer manipulaciju teretom ne ometa
¢ak ni loSe vrijeme;

u lukama sa skupom struénom radnom
snagom moze se postiéi visoka produktivnost pove-
¢avajuci stupanj koriStenja mehanizacije, a u lukama
s jeftinom radnom snagom, koja je obi¢no i struéno
manje osposobljena, moze se utjecati na njeno po-
voljno iskoriStavanje upotrebom najobi¢nije mehani-
zacije s kojom je rukovanje jednostavno.

Sve naprijed navedeno vazi, prema autoru, ako
pod »konkurentnim« podrazumijevamo takav sistem
koji se pri odnosu efikasnost/cijena najviSe isplati,
a to je rezultanta optimalizacije razli¢itih elemenata,
kao §to su: vrijeme stajanja broda u luci, cijena bro-
da za jedno putovanje, manipulativni troskovi, troskovi
za luc¢ke usluge, troskovi za koristenje posebne op-
reme u lukama i troskovi prevoza.

Opé¢e karakteristike RO-RO brodova za brze pre-
voze jesu: lako manevriranje koje omogucavaju boc-
ni i propeleri sa promjenljivim korakom, vrlo brzo
ukrcavanje — iskrcavanje tereta, jednostavnost luc-
kih formalnosti, komplementarnost usluga koje olak-
gavaju stvaranje posebnih poduzeéa za specijalizirani
autotransport, najées$ée dizel-elektriéni pogon koji omo-
gucéava najracionalnije koriStenje brodskog prostora
(na pr. elektriéna centrala se moZe smjestiti u krajnji
praméani dio broda, a to je najnepogodniji prostor
za teret, a pogonski motori malih gabarita pak u
krajnji krmeni dio broda pod palubu za krcanje vo-
zila), koristenje elektri¢éne centrale za manevriranje
i u vezu, oblik broda pogodan za poveéanje kapaciteta
kreanja koji omoguéava funkcionalno i elasti¢no pre-
mjestanje tereta koji treba ukrcati — iskrcati, po-
sebni uvjeti stabiliteta u odnosu na visinu trupa i
na najveéu njegovu zapreminu iznad vodene linije,
jak otpor vijetra (za 2 do 4% viSe nego ostale vrste
brodova) zbog veli¢ine nadgradnje, §to prouzrokuje
gubitak brzine, dakle i potrebu za povefanjem snage
pogonskih strojeva.

RAZVOJ
U nastavku, autor daje kratak prikaz razvoja
RO-RO sistema navodeéi da je ugledao svjetlost

dana pojavom brodarica za prevoz Zeljezni¢kih kom-
pozicija (ferry-boat). Jedan od prvih primjera RO-RO
prevoza s iskrcavanjem na neizgradenu obalu za-

t prikaz élanka »I TRASPORTI MARITTIMI CON
NAVI ROLL ON-ROLL OFF, autor Michele Pantano,
objavljenog u ¢asopisu Rivista marittima studeni 1984.
godine.
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biljezen je u posebnim ratnim uvjetima, kad su se
saveznicke snage iskrcale u Normandiji 6. juna 1944.
godine. Nadalje autor opisuje konstrukcije sastav-
ljene od plutajuéih pontona i mostova koji su ih po-
vezivali s obalom i konstatira, da je takvo rjesenje
navelo na zamisao za gradnju novih RO-RO termi-
nala.

Najvaznije evropske luke, kao §to su Genova,
Marseilles, Havre, London, Antwerpen, Rotterdam,
Hamburg i Goteborg bile su vrlo dobro opremljene
za prihvat konvencionalnog generalnog tereta, ali ka-
da se progirila upotreba kontejnera 1 RO-RO siste-
ma, poceli su se javljati cCesti socijalni sukobi koji
su se zaoitravali tamo gdje je prijetilo smanjenje
radne snage, dok su u lukama gdje do takvog sma-
njenja nije dolazilo troskovi ostajali visoki. Zbog
toga su brodari poduzeli mjere, da se ne bi obezvri-
jedile koristi koje je donosio RO-RO sistem. Primjera
radi, autor navodi sluc¢aj brodarske firme »lgnazio
Messina« koja se je iz operativnih i prostorskih raz-
loga preselila iz Genove u La Spezia, gdje je izgra-
dila novi terminal, ili firme »Merzario« koja je iz-
gradila svoje terminale u Ravenni, u Seéte (Francuska)
i u Casttelon de la Plana (Spanija).

Prve terete na brodaricama i RO-RO brodovima
predstavljali su kamioni standardnog tipa, ali kada
se njihov broj poveéao, u terminalima su se poceli
upotrebljavati posebni »terminalski traktori« oprem-
lijeni posebnim spojnim spravama i kabinom koja
je pruzala vozaéu dobar pregled naprijed i nazad,
§to je bilo naroéito vazno za voznju bez rizika preko
brodskih rampi.

60-tih godina, nastavlja autor, pojavom pravih
RO-RO brodova pocela su se primjenjivati specijalna
vrlo niska vozila s punim gumama manjih gabarita
i visine, veée stabilnosti i s moguénoscu krecanja vise
kontejnera istovremeno direktno na brod, ili Siroke
palete (do 12x5 m) sa razli¢itim teretima manipu-
lirane pomoc¢u tegljac¢a — dizalice.

Kasnije su brodari dali prednost sistemu STO-RO
(storage-roll on — roll off) koji omogucava kako
ukreavanje po RO-RO sistemu, tako i slaganje kon-
tejnera i drugih nekontejneriziranih tereta koji su
ve¢ ukreani odgovarajuéim traktorima na palubu, ko-
riste¢i jake viliéare, da bi tako odrzali prednost
RO-RO sistema, ali i zbog vece ustede prostora u
usporedbi s konvencionalnim brodovima.

U stvari, krupni RO-RO brodovi koncipirani za
takav sistem bili su opremljeni odredenim brojem vi-
licara od 5 do 35 tona, da bi ih koristili u iskrcajnim
lukama koje nisu raspolagale takvom mehanizacijom,
pa su i na brodovima koji nisu imali mnogo pros-
tora postizali izuzetne rezultate, do 40 jedinica te-
reta na sat.

PERSPEKTIVE

U pogledu bududeg razvoja, kaze autor, sadas$nja
svjetska ekonomska kriza navodi na opce pesimisticke
prognoze, ali $to se ti¢e buduénosti RO-RO sistema
vlada duh opreznog ali trajnog optimizma. Barem
do kraja 70-tih godina potraznja za brodskim pros-
torom je bila viSe usmjerena prema RO-RO brodo-
vima nego prema onim konvencionalnim. U ¢lanku
se zatim konstatira, da je cijena RO-RO broda vecéa od
cijene ostalih specijaliziranih brodova, kao Sto su

kontejnerski, ali je takoder to¢no, da kod narudzbe
RO-RO broda redovno zahtijevaju novi pristupi rje-
genja u pogledu S§irine, duzine, otpora, visine praga
pramcane i krmene rampe, kapaciteta paluba, korisne
visine prostora i unutrasnjih prolaza, sve ovisno o
namjeni broda. Proucavajuti moguénosti smanjenja
cijene izgradnje RO-RO broda pokazalo se Kkorisnim
smanjenje broja paluba i istovremeno visine trupa
broda. Na taj nadin je znatno smanjena teZina, a pa-
lube su proracunate tako, da izdrze tezinu velikih
vozila i ostalog predvidenog tereta. Debljinu limova
palube i njihove dimenzije diktira izmedu ostalog pri-
tisak kotac¢a vozila koja se upotrebljava za krcanje
tereta, prije svega teSkih vilicara; za takve strojeve
nosivosti 35 tona koji se normalno upotrebljavaju
za kontejnere od 40 tona ponekad je potrebno pove-
¢ati debljinu limova do 8 mm.

Sto se tice velikih RO-RO brodova za otvoreno
more treba napomenuti, kaze autor, da je njihovo
projektiranje pretrpjelo najveée promjene krmene
kose rampe tipa Jumbo i sistema unutrasnjih racio-
naliziranih rampi kod kojih se jo§ proucavaju mo-
guénosti znatnog smanjenja teZine uz osiguranje od-
govarajuce nosivosti. »

Kod brodova nove generacije traze se nova rjese-
nja za bolje koristenje prostora kao i radi postizanja
veée sigurnosti; medu takva spada i ono koje pred-
vida smje§tanje vozila viSe prema pramcu preko
posebne boéne rampe za brZe premjestanje tereta.
Kod navedenih brodova postoji jo§ i teZnja za pri-
mjenom mjeSovitog RO-RO i kontejnerskog sistema
na gornjoj palubi, radi povecanja kapaciteta krcanja
i ubrzavanja lu¢kih operacija; pokuSava se, naime,
temom uz horizontalno krcanje preko rampi i paluba.
To bi rje$enje omoguéilo udvostruéenje produktiv-
nosti u glavnim lukama industrijaliziranih zemalja
uz istovremenu primjenu horizontalnog i vertikalnog
naéina kreanja. Izmedu ostalog, smjestanjem kontej-
nera u okvire na palubi iskljuéuje se potreba njiho-
vog udvriéivanja, $to ponekad dugo traje i nije si-
gurno; tim se poboljsavaju opéi uvjeti prevoza. Prim-
jenu mje$ovitog RO-RO i LO-LO rjeSenja omogucdila
je ¢injenica, da su i manje vazne luke poboljsale
svoju opremljenost mehanizacijom za krcanje tereta
na brod u bo¢nom vezu. Medutim, manji RO-RO bro-
dovi nisu pretrpjeli neke znatnije promjene; raspo-
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Jedan od majveéih Ro-Ro brodova u svijetu,
moZe ukrcati 1.800 TEU kontejnera
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lazu s dvije do tri palube s ugradenom dizalicom
za krcanje tereta. Samo manji broj tih brodova ras-
polaze rampama umjesto dizalice, ali su obi¢no uske
i strme. Visoke cijene goriva zahtijevaju, medutim,
da se i kod projektiranja RO-RO brodova male to-
naze iznalazenje odgovaraju¢ih rjesenja za bolje ko-
riStenje prostora i smanjenje otpora poboljsanjem
oblika trupa.

S druge strane, naglasava autor, nova generacija
malih i srednjii. RO-RO brodova ukljuéit ¢e se u ras-
tuéi promet razvoza tereta koji se preveze velikim
brodovima samo do velikih luku.

OBALNI I SREDOZEMNI PREVOZI

Mnoge pomorske zemlje pazljivo analiziraju us-
postavljanje novih obalnih RO-RO linija, ne samo
s namjerom povecanja efikasnosti kombiniranog trans-
porta uzduz obala kao i prema otocima i kontinen-
talnom. zaledu, veé i zbog rastereéenja cestovnog i
zeljezni¢kog prometa koji je u stalnom porastu.

U nastavku ¢lanka objasnjavaju se razlozi za us-
pjesno djelovanje RO-RO obalnih linija i kao tipi¢an
primjer navodi se stanje u Japanu, gdje je brdovitost
unutrasnjeg dijela teritorije utjecala na koncentraciju
gradova i industrije u obalnom pojasu. S obzirom
da je gradnja autoputeva i brzih Zeljeznica skupa i
tehni¢ki komplicirana zbog visokog stupnja seizmic¢-
nosti, dat je impuls pomorskom povezivanju izme-
du industrijskih zona Kobe — Osaka — Kyoto, Na-
goye i Tokia, s poljoprivrednim podruéjima na oto-
cima Hokaido, Kyushu i Shikoku, radi prevozZenja
poljoprivrednih proizvoda i namirnica u jednom, a
industrijskih proizvoda u drugom pravcu.

Drugi primjer, kaze autor, daje Brazil, gdje se
do unazad nekoliko godina 75% roba u unutrasnjem
prometu prevozilo kamionima, iako 3/4 stanovnika
Zivi u obalnom pojasu S$irine 50 milja; Zelja za us$-
tedom skupog goriva za kamione potakla je razvoj
obalnih RO-RO linija za potrebe automobilske, pet-
rokemijske i metalurgijske industrije, kao i za raz-
voz kontejnera koji dolaze iz prekooceanskih ze-
malja.

Ako bacimo pogled na unutra$nje plovne putove
koji kao produzetak pomorskih linija vode u duboko
zalede, onda valja upozoriti na RO-RO liniju na Du-
navu, cd Pasua (Bavarska) do Vidina (Bugarska),
koju odrzavaju brodovi duzine 114 m, S§irine 23 m,
sa gazom 1,65 m, koji mogu prevoziti do 49 kamiona
duzine 12,5 m puta dugackom 1500 km; 12-dnevno pu-
tovanje na toj liniji je konkurentno u usporedbi s
vremenom potrebnim za druge nacine transporta.

Potrebno je napomenuti, kaze autor, da je za
prevoz 1 tone tereta po unutrasnjim plovnim pu-
tovima potrebno utrositi 0,6 litara goriva, za prevoz
zeljeznicom 1 litru, a za prevoz putovima 1.8 litara.
Upravo visoke cijene kopnenog prevoza, kao i visoki
troskovi za izgradnju i odrzavanje cestovne mrezZe
usmjerili su interes korisnika prema obalnom RO-RO
transportu.

Mnoge zemlje, medu kojima Italija, Velika Bri-
tanija i Svedska Siroko su proudéavale realne mogué-
nosti za uvodenje obalnog RO-RO prometa i dosle
do opéih zaklju¢aka, da se to isplati na onim ruta-
ma gdje je promet veé¢ sada vrlo frekventan, pod
uvjetom da se postignu umjerene cijene poslovanja.

.rao bi

Autor u nastavku navodi neke temeljne pret-
postavke koje bi opravdale uvodenje obalnog RO-RO
prometa u Italiji:

— kabotazni promet medu domaéim lukama mo-
biti rezerviran za domacée brodove;

— protezanje preopterecene cestovne mreZe i Ze-
ljeznice u pravcu sjever-jug u odnosu na popreéne
saobracajnice a nedavna ispitivanja pokazuju, da je
cestovni promet skoro tri puta skuplji od kombini-
ranog s drugim morskim rutama, dok pomorski pre-
voz izlazi povoljniji i kada se usporeduje i po vre-
menu;

— neosporno je potrebno smanjenje internog ces-
tovnog prometa koji je veé zagu$en, Kkoriste¢i ka-
botazu;

— bolje prilagodeno upravljanje i bolja organi-
zacija omoguéili bi svrsishodnije koristenje brodova
u javnom i privatnom vlasni$tvu, koji su sada samo
djelomic¢no iskoristeni;

— postoje mnoge srednje i male luke dovoljno
opremljene mehanizacijom koje su spremne prihvatiti
kabotazni promet radi ozivljavanja svojih djelatnosti.

Korisnici RO-RO prometa osim toga smatraju,
da bi trebalo pojednostavniti administrativne i cariif-
ske formalnosti, te utvrditi umjerene luéke tarife
troskova.

Pomorski promet u Sredozemlju tezi k stalnom
razvoju (ako se rijeSe problemi Srednjeg istoka); treba
imati u vidu, da ogranic¢ene udaljenosti izmedu luka
i skromne koli¢ine tereta nalaZu kratko zadrzavanje
u lukama i niske cijene. S obzirom da manipulacije
s kontejnerima stvaraju znatne poteskoée, proizlazi
da je RO-RO promet taj koji ima perspektivu, iako
u dobroj mjeri kombiniran sa drugim konvencional-
nim nacinima prevoza. Pri kompleksnom promatranju
problema, uz pretpostavku pravilno organiziranog po-
slovanja ne bi se moglo reé¢i, da u Sredozemlju pos-
toji neki izvanredan visak RO-RO brodova. S druge
strane, RO-RO prevozi u Sredozemlju, pomi¢u se pre-
ma Crvenom moru i zapadnoj Africi; i zemlje u raz-
voju teze k ubrzavanju operacija s konvencionalnim
brodovima radi smanjenja tro§kova i skraéenja vre-
mena stajanja u lukama.

Ipak, pri razmatranju stanja u Sredozemlju, na-
vodi se u ¢lanku, da je potrebno konstatirati, da u
drugim sredozemnim zemljama jo§ ne postoji raz-
vijena putna mreza, niti visok stupanj industrijali-
zacije, zbog toga nema one uskladenosti pri razmjeni
dobara medu zainteresiranim zemljama ,kakva postoji
u geografskim podruc¢jima s visokim stupnjem razvo-
ja RO-RO prometa kao §to je Sjeverno more s mno-
gim specijaliziranim terminalima.

U sredozemnim zemljama i na njihovim obalama
potrebno je izgraditi odgovarajuée bitne strukture,
kao §to je na pr. zavrsetak transaharske automobilske
ceste koja ée povezati Algier sa Nigerijom, preko re-
publike Niger, sto ¢e pridonijeti, da se prevlada pot-
reba za drugim prevozima morem za zapadnu Afriku.

Visenamjenski i RO-RO brodovi koji se danas ko-
riste u Sredozemlju daleko su od idealnog tipa broda
sposobnog da smanji ukupne troskove transporta, jer
su projektirani za plovidbu na kratkim linijama, dok
se u meduvremenu ukazala potreba za gradnjom bro-
dova za srednje i duge linije, tj. veéih dimenzija i
eventualno manjih brzina radi u$tede goriva.
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Poslije prvih iskustava izgleda najpovoljnije da
se za prekooceanslze prevoze, posebno ako se radi o
slabo razvijenim zemljama, ne grade suviSe specija-
lizirani brodovi, ve¢ brodovi ekonomi¢nih dimenzija
u odnosu na trajanje putovanja a to zna¢i mjeSoviti
brodovi sposobni da prevoze istovremeno kontejnere
u okvirima, teske kamione, vozila, palete itd.

U tom smislu siri se ideja o stvaranju regionalnih
distribucijskih punktova-luka, koji bi mogli prihva-
titi vrlo velike koli¢ine tereta, odakle bi se razvozio
na najekonomicniji na¢in u druge manje regionalne
luke. Tako dolazimo do koncepta »osnovne Iluke«,
kakvu u sjevernoj Evropi moZemo prepoznati u luci
Rotterdam, kaze autor, Cije uspjehe treba nesumnjivo
pripisati racionalizaciji koriStenja pristana, efikasnosti
terminala i primjeni ekonomic¢nih operativnih rjesenja,
kao izvrsnoj putnoj mrezi i razvijenoj mrezi unut-
rasnjih plovnih putova.

U Sredozemlju su izgradeni mnogi kontejnerski
terminali, ali za ulogu kakvu na pr. ima Rotterdam
u svojoj zoni, trebalo bi izabrati samo jednu od luka
s najmanjom srednjom udaljenosti od ostalih, tj. tak-
vu koja zauzima centralni polozaj. Medu takve luke
autor ubraja: La Valeta (675)%, Palermo (686), Tunis
(726), Cagliari (734), Napoli (737), Taranto (745), Irak-
lion (823), Algier (872), Genova (889), Marseilles (901),
Cartagena (995), Aleksandrija (996), Trst (1078), Bey-
routhe (1128) i Cadiz (1242).

KOMBINIRANI PREVOZI MORE — KOPNO — MORE

Prikladno organiziran i razvijen RO-RO sistem
omogucava kombinirane prevoze tamo gdje ekonom-
ski, sigurnosni ili strategijski razlozi, ili pak svi sku-
pa, to nalazu.

Vrlo su znacajna u tom smislu izraelska iskustva.
Radi se o mogucnosti tranzitiranja tereta kopnenim
putem (land bridge) iz Sredozemlja u Crveno more.
To bi postigli izgradnjom odgovarajuéih terminala
u Haifi i Ashododu na jednoj, te u Eilatu na drugoj
strani. Takvom rjeSenju idu na ruku tri bitna ele-
menta: cijena goriva, troskovi kopnenog transporta i
takse za prolaz Sueskim kanalom koje su u porastu.
Navedeni kombinirani sistem koji je postao neizbje-
Zan zbog zatvaranja Sueskog kanala juna 1967, godine,
se razvijao tokom 70. godina od 1600 kontejnera pre-
vezenih 1970. g. da bi 1980. g. dostigao 9000 preve-
zenih jedinica. Sli¢no su uc¢inili Egip¢ani 1972. g. otva-
ranem Kkopnene linije izmedu Aleksandrije i Sueza.

Naravno, kaze autor, da su se normalizacijom i
poboljSanjem stanja u Sueskom kanalu smanjile pred-
nosti kombiniranog prevoza ali ¢e one joS postojati,
naroCito kada se zavr$i izgradnja zeljezni¢cke mreze
koja u tom podruc¢ju izlazi ekonomic¢nija od putnog
prometa. Problem postaje interesantniji, ako se radi
o prevozenju pojedina¢nih — nedjeljivih vrlo teSkih
tereta velikih gabarita. Posebno je u posljednjoj de-
ceniji vidan stalan razvoj transporta nedjeljivih je-
dinica tereta kakve predstavljaju reaktori, generatori,
platforme za buSenje s pripadaju¢om opremom, um-
jetni otoci, itd. Isplati se prevoziti takve terete u
sastavljenom stanju direktno iz tvornice na brod, s

® U zagradi je prikazana srednja udaljenost poje-
dine luke od 53 sredozemne -luke, u miljama.

obzirom na poteskoce koje se pojavljuju pri njihovoj
montazi, pod uvjetom da moguc¢nosti internog prome-
ta to dozvoljavaju.

Svaki prometni sistem naravno Kkarakteriziraju
neka ogranicenja, kao na primjer:

— cestovni promet ovisi o maksimalnim dozvolje-
nim tezinama tereta, o nosivosti mostova, o zavojima
i nagibima, o opterecenosti, o privremenim zastojima,
ali s druge strane omogucava neposredno doturanje
tereta na brod;

— zZeljezni¢ki promet moze biti ograni¢en nedo-
voljnom koli¢inom odgovarajuéih vagona za teSke te-
rete, radi zavoja i tunela, visine i S$irine tereta,
kao i drugim objektivnim poteskoéama vezanim za
krcanje na brodove;

— unutrasnji plovni putovi pruzaju Siroke moguc-
nosti prevoza nedjeljivih jedinica tereta, a plovidbu
mogu ogranic¢iti nedovoljne dimenzije plovnih kanala,
eventualni prekidi plovidbe visina mostova, a pogo-
tovo Ceste promjene vodostaja.

VOJNI ASPEKTI

Autor zavrSava svoje razmatranje iznoseé¢i neke
vojne aspekte tretirane problematike. Iz svega n#-
prijed recenog ocita je povezanost karakteristika
RO-RO sistema s interesima vojne logistike (pozadin-
sko osiguranje). Nedavni ratni dogadaji na Falkland-
skim otocima i u Libanonu jo§ jednom su potvrdili
neophodnost upotrebe RO-RO brodova u vojne svrhe.
Uspjeh britanskih oruzanih snaga u Falklandskom su-
kobu 1982. g. treba pripisati angaziranju trgovackih
brodova koje su brzo preuredili za potrebe logisticke
podrske za prevoz trupa i materijala do operativne
baze na otoku Ascension. Prebacivanje jedinica i rat-
nog materijala s tog otoka na Falklande vr§ilo se
brodaricama koje su inace plovile u La Mansu pre-
vozeéi putnike i vozila. Za vrlo su kratko vrijeme bro-
daricama povecane mogucénosti krcanja goriva i vode
te montirana oprema za opskrbu na moru; njihove
mogucénosti su se pokazale vrlo dragocjenim, iako su
djelovale u nedovoljno opremljenim lukama i u uvje-
tima stalne ugrozenosti.

Kod intervencije u Libanonu pokazalo se, da je
upotreba RO-RO brodova za brzo i sigurno prevoZe-
nje trupa i materijala najpovoljnija. Naime, u suvre-
menom ratu potrebne su velike koli¢ine naoruzanja i
drugih sredstava, zbog ¢ega je pri planiranju logisticke
podrske potrebno raspolagati dovoljnim transportnim
kapacitetima koji mogu pristajati u slabo opremljenim
lukama i na neizgradenu obalu. Radi toga ne treba
zanemariti moguénost upotrebe trgovackih brodova u
vojne svrhe i o toj ¢injenici je potrebno voditi rac¢una
ve¢ pri projektiranju brodova. Drugim rije¢ima, civil-
na RO-RO flota mora predstavljati potencijalne kapa-
citete koji se mogu u slu¢aju nuzde, vrlo brzo prila-
goditi za upotrebu u ratu.

Od posebne vaznosti je to pitanje za zemlje kakva
je Italija, kaze autor, koja zauzima centralni polozaj
u Sredozemlju, s mnogim otocima strategijske vazno-
sti, $to obavezuje sve zainteresirane ¢inioce, da daju
svoj doprinos razvoju kabotaznog prometa izmedu na-
cionalnih luka i u Sredozemlju, $to ¢e neposredno
utjecati na porast, modernizaciju i ekonomi¢no uprav-
ljanje nacionalnom RO-RO flotom.

Egon GORJAN
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